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Kirjallisuuden  pohjalta  selvitettiin  aluksi  aiheeseen  liittyvää  toiminnallinen  ja  lainsäädännöllinen 
tausta:  rautateiden  infrastruktuurihankkeiden  suunnitteluun  ja  toteuttamiseen vaikuttavat viran‐





teen  turvallisuusvirastosta,  Liikennevirastosta  ja  ympäristöhallinnosta.  Teemoina  toimivat  yllä 
mainitut tutkimuskysymykset.  




Liikenteen  turvallisuusviraston  rooli  infrastruktuuriosajärjestelmää  koskevien  rakentamishankkei‐
den ympäristökysymyksissä on tällä hetkellä käytännössä olematon. Paineita asiantilan muuttami‐
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3. Can Finnish Transport Safety Agency  influence environmental  issues  in  the projects con‐
cerning infrastructure subsystem through the tasks given in the Railway Act? 
Literature was used  to  explain  authorities participating  to  infrastructure project,  environmental 
impacts of  railways and planning process of  infrastructure projects. Also procedure  for environ‐
mental impact assessment and tasks performed by Transport Safety Agency were described. 
Study was done by interweaving experts from Transport Safety Agency, Transport agency and en‐
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Infrastruktuuriosajärjestelmä  Infrastruktuuriosajärjestelmä  on  rakenteellinen  osajärjes‐
telmä,  johon  kuuluvat  raiteet,  vaihteet,  tekniset  rakenteet 
kuten sillat ja tunnelit, asemien perusrakenteet kuten laitu‐
rit  ja  kulkuyhteydet  mukaan  lukien  liikuntarajoitteisten 
henkilöiden tarpeet sekä turva‐ ja suojalaitteet. 
Infrastruktuuri‐YTE  Tavanomaisen rautatiejärjestelmän infrastruktuuriosajärjes‐
telmää  koskeva  yhteentoimivuuden  tekninen  eritelmä 
(Luonnos) 
Melu‐YTE  Komission  päätös  2006/66/EY,  Euroopan  laajuisen  tavan‐




ten edustajista  koostuva  keskustelufoorumi,  jossa  kansalli‐
set  turvallisuusviranomaiset  voivat  kertoa  näkemyksiään 
ERA:n toiminnasta.   
Osajärjestelmä  Osajärjestelmällä  tarkoitetaan  yhteentoimivuusdirektiivissä 
rautatiejärjestelmän  jakoa  joko rakenteellisin tai toiminnal‐
lisin perustein. Rakenteellisin perustein  rautatiejärjestelmä 
jaetaan  infrastruktuuria,  energiaa,  ohjausta,  hallintaa  ja 
merkinantoa  sekä  liikkuvaa kalustoa koskeviin osajärjestel‐
miin. 
Parantaminen  Parantamisella  tarkoitetaan  osajärjestelmän  tai  sen  osan 














tämisestä  ja  rautateiden  infrastruktuurin  käyttömaksujen 
perimisestä  sekä  turvallisuustodistusten antamisesta anne‐
tun direktiivin 2001/14/EY muuttamisesta. 
Uudistaminen  Uudistamisella  tarkoitetaan  osajärjestelmän  tai  sen  osan 
muuttamiseen  liittyviä  merkittäviä  töitä,  joilla  ei  muuteta 
osajärjestelmän yleistä suoristustasoa.  
Yhteentoimivuus  Yhteentoimivuudella  tarkoitetaan  rautatiejärjestelmän  so‐
veltuvuutta  junien  varmaan  ja  keskeytymättömään  liiken‐
nöintiin 














Merenkulkulaitoksen  turvallisuuspuolesta  ja  Rautatievirastosta  muodostettu  virasto.  Liiken‐
teen  turvallisuusvirasto  vastaa  liikennejärjestelmän  sääntely‐  ja  valvontatehtävistä,  kehittää 
aktiivisesti  liikennejärjestelmän  turvallisuutta  ja  edistää  liikenteen  ympäristöystävällisyyttä. 






lisena  turvallisuusviranomaisena. Koska  virasto perustettiin direktiivin  täytäntöönpanotoime‐
na, vastaava viranomainen on myös muissa EU‐ ja ETA‐jäsenvaltioissa. 
Liikenteen  turvallisuusviraston  rautatieosaston  tehtävät määräytyvät  hyvin  vahvasti  turvalli‐




linnosta,  Ratahallintokeskuksesta  ja  Merenkulkulaitoksen  väylätoiminnoista  muodostettiin 











kenteen  ympäristövaikutuksia ovat energian  ja  luonnonvarojen  kulutus  ja  vaikutukset  ilmas‐
tonmuutokseen.  Estevaikutusten  kautta  radat  heikentävät  ekosysteemejä  ja  luonnon  moni‐
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muotoisuutta.  Rautatieliikenne  on  kuitenkin  suhteellisen  ympäristöystävällistä  verrattuna 
muihin liikennemuotoihin.  
Eurooppalaisten  rautatiemarkkinoiden  avaamisen  yhtenä  edellytyksenä  on  yhteentoimivuus. 
Tämä  vaatii  teknistä  harmonisointia,  jonka  dokumentointi  toteutetaan  yhteentoimivuuden 






Käyttöönottoluvat annetaan  rakenteellisille osajärjestelmille,  joihin myös  infrastruktuuri kuu‐
luu. Yleensä  rautateiden  infrastruktuurin määritelmään sisältyvät  radat  laitteineen. Kaikki  ra‐
dan  laitteet  eivät  kuitenkaan  kuulu  infrastruktuuriosajärjestelmään  vaan  esimerkiksi  radan 
sähköistykseen ja junan turvalliseen kulkuun liittyvät laitteet kuuluvat muihin osajärjestelmiin. 
Yhteentoimivuusdirektiivin  mukaan infrastruktuuriosajärjestelmä  kattaa  raiteet, vaihteet  ja 
tekniset  rakenteet  kuten  sillat  ja  tunnelit.  Edelleen  siihen  kuuluvat  turva  ja  suojalaitteet  ja 




sa,  turvallisuuden  ja  yhteentoimivuuden  tarkastelu  tapahtuu  sen  säädösten  perusteella.  Jos 



















2. Voiko  Liikenteen  turvallisuusvirastolla  olla  jokin  rooli  ympäristövaikutusten  arviointi‐
menettelyssä?  
3. Voiko  Liikenteen  turvallisuusvirasto  rautatielaissa  säädettyjen  tehtäviensä  avulla  to‐
teuttaa tahtotilaansa infrastruktuurihankkeiden ympäristökysymysten osalta? 





Ympäristövaikutusten  arvioinnin  toteuttamisella on  suuri merkitys  infrastruktuurihankkeiden 
ympäristökysymyksiä  pohdittaessa.  Ympäristövaikutusten  arvioinnin  suorittaminen  tarpeelli‐
sessa laajuudessa on myös yksi ympäristönsuojelua koskevista olennaisista vaatimuksista. Toi‐
sen tutkimuskysymyksen tavoitteena on selvittää, voiko Liikenteen turvallisuusvirasto jotenkin 






keuslupien  avulla.  Kolmannen  tutkimuskysymyksen  avulla  on  tarkoitus  selvittää,  voidaanko 
näiden avulla vaikuttaa siihen, että Liikenteen turvallisuusvirasto pääsee tavoitteeseensa, jon‐
ka  mukaan  Suomen  liikennejärjestelmän  ympäristöystävällisyys  on  huippuluokkaa  vuonna 
2015.  
Tutkimus  toteutetaan  Suomessa  haastattelemalla  teemahaastattelun  muodossa  henkilöitä, 
jotka  osallistuvat  ympäristöasioiden  hoitamiseen  tai  käyttöönottolupaprosessiin  Liikenteen 







la  turvallisuusviranomaiselle  roolia  ympäristövaikutusten  arvioinnissa  ja  näkyykö  ympäris‐









tamia  ja  jotka eivät ole Liikenneviraston hallinnoimia. Ne voivat olla esimerkiksi satamien  tai 
tehtaiden omistamia. Ei ole täysin poissuljettua, ettei tällaisiakin ratoja rakennettaisi Suomessa 
lisää. Niiden rakennuttamisprosessi eroaa hieman Liikenneviraston rakentamien ratojen raken‐
tamisesta.  Vaikuttaminen  näiden  hankkeiden  ympäristökysymyksiin  on  jätetty  tämän  tutki‐
muksen ulkopuolelle. 
Rautatielaissa  säädettyjen  tehtävien  lisäksi  Liikenteen  turvallisuusvirastolla voi olla mahdolli‐




Työssä  on  ensin  kirjallisuuden  pohjalta  laadittu  kahden  luvun  mittainen  aiheeseen  liittyvää 
toiminnallista  ja  lainsäädännöllistä  taustaa  kuvaava  osuus.  Neljännessä  luvussa  käsitellään 

















vallisuusasiat  keskitettiin  Liikenteen  turvallisuusvirastoon  ja  väyläpuolen  asiat  Liikenneviras‐
toon. Lisäksi  tiehallinnon  tiepiireistä  tuli osa elinkeino‐,  liikenne‐,  ja ympäristökeskuksia  (ely‐
keskus).  
Roolinsa  rautateiden  ympäristökysymyksissä on myös  alueellisilla  ympäristöviranomaisilla  eli 




desta  sekä  rautatieyritysten  toimiluvista annetun neuvoston direktiivin 95/18/EY  ja  rautatei‐
den infrastruktuurikapasiteetin käyttöoikeuden myöntämisestä ja rautateiden infrastruktuurin 
käyttömaksujen  perimisestä  sekä  turvallisuustodistusten  antamisesta  annetun  direktiivin 
20010/14/EY  muuttamisesta  (turvallisuusdirektiivi)  säädettiin,  että  EU:n  jäsenvaltioiden  on 
perustettava  rautateiden  turvallisuudesta vastaava viranomainen,  jonka on oltava oikeudelli‐
selta  rakenteeltaan  ja päätöksenteoltaan  riippumaton  rautatieyrityksistä  ja  rataverkon halti‐
joista.  
Täksi  rautatieturvallisuudesta  vastaavaksi  virastoksi  perustettiin  Suomessa  Rautatievirasto, 
joka aloitti toimintansa 1.6.2006. Se perustettiin Rautatievirastosta annetun  lain  (1094/2005) 















Liikenteen  turvallisuusvirasto on  toiminut  rautateiden kansallisena  turvallisuusviranomaisena 
vuoden 2010 alusta,  jolloin  liikennehallinnon organisaatio uudistui siten, että  liikennemuoto‐
kohtaiset virastot Ajoneuvohallintokeskus, Merenkulkulaitoksen turvallisuusosasto, Ilmailuhal‐






järjestelmän  yleisestä  turvallisuudesta  ja  turvallisuuden  kehittämisestä,  rajoittaa  liikenteen 
aiheuttamia  ympäristöhaittoja, valvoa erikseen  säädetyn  toimivaltansa puitteissa  liikennejär‐
jestelmää koskevien sääntöjen ja määräysten noudattamista ja antaa toimialalla edellytettäviä 
lupia, hyväksyntöjä  ja muita päätöksiä sekä erikseen säädetyn  toimivaltansa puitteissa  toimi‐
alaansa koskevia oikeussääntöjä. 
Näiden  tehtävien  perusteella  Liikenteen  turvallisuusviraston  tavoitteeksi  on  asetettu  muun 
muassa, että Suomen  liikennejärjestelmän turvallisuus  ja ympäristöystävällisyys ovat kansain‐
välistä huippuluokkaa vuonna 2015. Toiminta‐ajatuksensa mukaan Liikenteen turvallisuusviras‐





teen  turvallisuudesta. Vain Ajoneuvohallintokeskuksella  ei ollut  tehtävänään  väylien  turvalli‐
suuden ja väylänpitäjän turvallisen toiminnan valvontaa. Ilmailuhallinto hyväksyi lentopaikat ja 
Rautatievirasto hyväksyi rataverkon osat käyttöön. Sataman perustamisen hyväksyi Valtioneu‐
vosto,  mutta  valmistelutyö  tehtiin  Merenkulkulaitoksessa.  Ympäristökysymysten  osalta  ajo‐
neuvohallintokeskukselle  annettiin  enenevissä määrin  liikenteen  ympäristöhaittojen  rajoitta‐
miseen liittyviä tehtäviä ja suurin osa Merenkulkulaitoksen turvallisuustehtävistä suojeli samal‐




Rautatievirastolle  aikaisemmin  kuuluneet  tehtävät  kuuluvat  Liikenteen  turvallisuusvirastossa 
Rautatieosastolle, joka on osa Tieliikenne ja rautatiet ‐toimialaa.  Yhdistyminen muiden liiken‐
nemuotojen  kanssa  tarkoitti  kuitenkin  sitä,  että  liikennemuotokohtaisten  toimialojen  lisäksi 
Liikenteen turvallisuusviraston organisaatioon kuuluu Strateginen suunnittelu ja yhteiset palve‐





Siitä huolimatta, että  liikennemuotoisten virastojen  tehtäviin kuului väylien  turvallisuuden  ja 
väylänpitäjien  turvallisuuden  toiminnan  valvonta, Rautatieosasto on  ainoa osasto  Liikenteen 
turvallisuusvirastossa, jolla on selkeästi Liikenneviraston valvontaan kuuluvia tehtäviä. Ilmailu‐











Ratahallintokeskus  sekä  Tiehallinnon  keskushallinto  (Liikennevirasto  2010).  Yhdistymisestä 
huolimatta  väylien  rakentaminen  ja  kunnossapito  toteutuu  tällä hetkellä  erilaisen  ratkaisuin 
liikennemuodosta riippuen. 
Rautatiepuolella  Liikennevirasto  toimii  radanpitoviranomaisena  ja  hallinnassaan  olevan  rata‐
verkon radanpitäjänä. Radanpidolla tarkoitetaan rautatien ja siihen liittyvän kiinteän omaisuu‐
den  suunnittelua, hankintaa,  rakentamista, hallintaa  ja  kunnossapitoa  sekä olemassa olevan 
rautatien parantamista. Rakentamisella tarkoitetaan uuden rautatien rakentamista ja olemassa 
olevan rautatien parantamista. (Ratalaki.) 
Tiepuolella  tienpitoviranomaisena  toimii maantielain mukaan  alueelliset  ely‐keskukset.  Siellä 
tehtävästä vastaa liikenne‐ ja infrastruktuurivastuualue. Tienpito käsittää maantien suunnitte‐
lun,  rakentamisen,  kunnossapidon  ja  liikenteen hallinnan. Maantien  rakentamisella  tarkoite‐
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taan uuden  tien  tekemistä  ja  tien parantamista. Ely‐keskuksille kuuluu  tiepuolen yleissuunni‐
telmien  ja tiesuunnitelmien valmistelu  ja ympäristövaikutusten arvioiminen. Tie‐  ja yleissuun‐
nitelmien hyväksyminen kuuluu kuitenkin Liikennevirastolle. 
Meripuolella  väylänpito  kuuluu  Liikennevirastolle.  Meriväylille  ei  ole  olemassa  maantie‐  tai 










viä  ja  palveluita.  Ely‐keskusten  kolme  vastuualuetta  ovat  elinkeino,  työvoima  osaaminen  ja 
kulttuuri, liikenne ja infrastruktuuri ja ympäristö ja luonnonvarat. Osassa ely‐keskuksista hoide‐





tö  ja hoito.  (Elinkeino‐,  liikenne‐  ja ympäristökeskus 2010b.) Rautateiden  infrastruktuurihank‐
keisiin ely‐keskukset  liittyvät alueiden käyttöön  ja  rakentamiseen  liittyvien  tehtäviensä kuten 





muassa  aiemmin  alueellisille  ympäristökeskuksille  ja  ympäristölupaviranomaisille  kuuluneet 
ympäristöluvat.  (Aluehallintovirasto  2010.)  Rautateiden  infrastruktuurihankkeissa  ympäristö‐











een  ulkopuolella  a)  ihmisten  terveyteen,  elinoloihin  ja  viihtyvyyteen;  b)  maaperään,  vesiin, 
ilmaan,  ilmastoon,  kasvillisuuteen, eliöihin  ja  luonnon monimuotoisuuteen;  c)  yhdyskuntara‐
kenteeseen, rakennuksiin, maisemaan, kaupunkikuvaan ja kulttuuriperintöön; d) luonnonvaro‐
jen hyödyntämiseen  sekä  a‐d  alakohdassa mainittujen  tekijöiden  keskinäisiin  vuorovaikutus‐
suhteisiin.  
Rataverkon ja rautatieliikenteen synnyttämiä merkittäviä ympäristökysymyksiä ovat erityisesti 
energian  ja  luonnonvarojen  säästävä käyttö,  ilmastonmuutoksen hillitseminen, ekosysteemin 
kantokyvyn  säilyttäminen  sekä  luonnon  monimuotoisuuden  tukeminen.  Rautatieliikenne  on 
suhteellisen  ympäristöystävällistä  verrattuna muihin  liikennemuotoihin. Merkittävimmät  ym‐
päristöhaitat ovat  tärinä  ja melu.  Lisäksi haasteita aiheuttavat  rautatiealueiden pilaantuneet 
maat. (Ratahallintokeskus 2008b.) 
2.2.2 Melu ja tärinä 





tiettyihin  rataosuuksiin  liittyviä  melulähteitä.  Näitä  ovat  mm.  raiteiden  epäjatkuvuuskohdat 
kiskonjatkoksissa ja vaihteissa, kaarreajossa kiskon ja pyörän välillä syntyvät värähtelyt, kalus‐
ton  liikkeellelähtöön  ja  pysähtymiseen  liittyvä  kiihdytys‐  ja  jarrutusmelu,  siltojen  ylityksestä 
aiheutuva melu sekä tasoristeysten varoituskellot.  (Thompson 2009.) 
Tällä  hetkellä  käytetty  jarruteknologia  (valurautaiset  jarruanturat,  jotka  hankaavat  pyörien 









luston pyörien kunto,  sekä  radan kunto  ja geometria. Paikallisesti  tärinää voivat  lisätä myös 
radan  päällysrakenteen  epätasainen  painuminen  akselien  alla  sekä  rakenteelliset  epäjatku‐
vuuskohdat  kuten  kiskonjatkokset,  vaihteet  sekä  siltojen  päätyalueet.  (Ratahallintokeskus 
2008b.) 
Voimakkaimmillaan raideliikenteen aiheuttama maaperän tärinä voi vaurioittaa läheisiä raken‐




ääneksi. Raideliikenteen aiheuttama  runkomelu on  ympäristömelun  ja  liikennetärinän kaltai‐
nen haitta, joka tulee ottaa huomioon suunniteltaessa ja rakennettaessa uusia väyliä olemassa 
olevan  rakennuskannan  yhteyteen.  Runkomelu  syntyy  kiskon  ja  junanpyörien  kosketuksen 
aiheuttamasta värähtelystä, joka välittyy väylän alusrakenteiden ja maaperän kautta läheisten 
rakennusten  perustuksiin,  joista  se  etenee  rakennusten  runkorakenteita  pitkin  huonetilojen 
seinä‐, välipohja‐  ja yläpohjarakenteisiin. Rakenneosien värähtely synnyttää huonetilojen pin‐














lähteen  ominaisuuksia  tai  vaimentaa  melulähteestä  vastaanottopisteeseen  kulkevaa  ääntä 
rakenteellisilla esteillä, kuten meluaidoilla ja valeilla. Melulähteeseen kohdistuvat toimet ovat 
kustannustehokkaampia  kuin  perinteiset  meluaidat  ja  ‐vallit,  joita  tällä  hetkellä  käytetään. 
Jatkuvasti  kehitetäänkin uusia meluntorjuntakeinoja nykyisten  kalliiden  ja paikoin maisemaa 
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Matalat melukaiteet,  kiskojen  voitelu  ja  kiskoihin  kiinnitettävät meluvaimentimet ovat myös 
mahdollisia melun  torjuntakeinoja,  joita  tutkitaan  parhaillaan.  (Ratahallintokeskus  2008,  Lii‐
kenne‐ ja viestintäministeriö 2007.) 
Euroopan  unionissa  on  keskitytty  melun  rajoittamiseen  lähinnä  kalustoon  liittyvillä  toimilla 
Ratkaistakseen ongelmat niiden lähteellä komissio hyväksy joulukuussa 2005 rautatieliikenteen 











Ratahankkeissa  suurimmat  ainemäärät  muodostuvat  ratapölkyistä,  ratakiskoista,  sepelistä, 
sorasta ja muista maa‐aineksista. (Ratahallintokeskus 2008b) 
Pelkkä kulutettujen luonnonvarojen määrä ei kuitenkaan anna oikeata kuvaa rakenteen ympä‐





Ratojen rakentamisesta  ja siihen  liittyvästä maankäytöstä aiheutuu  lähialueille erilaisia vaiku‐
tuksia.  Uuden  radan  rakentaminen  muuttaa  aina  maisemaa.  Hankkeilla  voi  olla  vaikutuksia 
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myös  rakennettuun  kulttuuriympäristöön,  muinaisjäännöksiin  ja  perinnebiotoppeihin.  Näitä 
asioita  täytyy  tarkastella  jo suunnitteluvaiheessa. Linjauksissa voidaan mahdollisesti ottaa ar‐
vokkaimmat luontokohteet huomioon ja mahdollisesti kiertää ne.  (Ratahallintokeskus 2008b.) 
Biologisella monimuotoisuudella  tarkoitetaan kaikkien kasvien, eläinten  ja mikro‐organismien 
sekä niiden elinympäristöjen moninaisuutta  ja vaihtelua.  Liikenne vaikuttaa  siihen monin eri 
tavoin. Esimerkiksi  liikenneväylien  rakentamiseen  tarvittavan mineraaliaineksen  louhinta ym. 
tuhoavat elinympäristöjä paikallisesti.  Lisäksi väylät vaikuttavat  luonnon monimuotoisuuteen 
myös  suurempia  luonnonalueita  pirstomalla.  Liikenneväylät  haittaavat  eläinten  liikkumista. 
Pienimmille eliöille jo pelkästään  liikenneväyliin kuuluvat penkereet, tukirakenteet ja pinnoite 
voivat muodostaa liikkumisesteen. (Liikenne‐ ja viestintäministeriö 2004.) 
Negatiivisten  vaikutusten  lisäksi  liikenteellä  arvellaan  olevan  myös  positiivisia  vaikutuksia 





don  ja  liikennöinnin aiheuttamasta maaperän  ja pohjaveden pilaantumisesta on kuitenkin ai‐













keen  ohjelmointivaiheessa  tehdään myös  suunnitelma  ympäristövaikutusten  selvittämisestä, 
jossa kuvataan, mitä ympäristövaikutuksia hankkeessa  selvitetään  ja millä menetelmillä. Tar‐
koituksena on  tunnistaa hankkeen  todennäköiset ympäristövaikutukset  ja  lieventämistarpeet 
21 
 
jo  etukäteen.  Ympäristövaikutusten  arviointi  ja  ympäristöselvitykset  suunnitellaan  hankkeen 
edellyttämällä tavalla ja ne voidaan tehdä erityyppisissä hankkeissa eritasoisena. Suunnitelmaa 
voidaan myös  joustavasti muuttaa  hankkeessa  ilmenevien  tarpeiden mukaan.  (Ratahallinto‐
keskus 2008a.) 
Tässä  luvussa kuvataan Liikenneviraston hallinnoimien  infrastruktuurihankkeiden  rakentamis‐
prosessi. 
2.3.2 Tarveselvitys 










alustava  näkemys  ympäristöhaittojen  ehkäisy‐  ja  lieventämistoimenpiteistä  sekä  niiden  kus‐
tannusarviosta. Näkemys pohjautuu yleensä olemassa olevaan tietoon ja asiantuntija‐arvioon, 





Ratalain mukaan  yleissuunnitelmassa  esitetään  selvitys  rautatien  rakentamisen  tarpeellisuu‐
desta sekä tutkituista vaihtoehdoista, radan liikenteelliset ja tekniset perusratkaisut, sekä rau‐
tatiealueen ja rautatieliikenteen arvioidut vaikutukset kuten vaikutukset tie‐ ja liikenneoloihin, 
liikenneturvallisuuteen, maankäyttöön,  kiinteistörakenteeseen  ja  ympäristöön  sekä  ihmisten 





sovelletaan ympäristövaikutusten arviointimenettelystä annettua  lakia  (468/1994)  (YVA‐laki). 
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Yleissuunnitelmavaiheessa  tehdäänkin  laajimmat  ympäristöselvitykset  sekä  vaikutusten  arvi‐
ointi. 
Yleissuunnitelmassa on esitettävä selvitys, miksi yleissuunnitelman  tarkoittama  ratahanke on 
tarpeen. Perusteina pidetään  liikenteen kasvuun,  liikenteen nopeuteen, kuljetustarpeeseen  ja 




etenkin  siinä  tapauksessa,  että  yleissuunnitelman  yhteydessä  tehdään  ympäristövaikutusten 
arviointi. Ensimmäisenä vaiheena on alustava yleissuunnitelma,  joka keskittyy uuden  ratayh‐
teyden  vaihtoehtoisten  linjausten  selvittämiseen  ja  niiden  vertailuun.  Tavoitteena  on  valita 
parhaiten asetetut tavoitteet täyttävä vaihtoehto.   Samanaikaisesti toteutettu YVA‐menettely 
edesauttaa vaihtoehtojen käsittelyä ja valintapäätöksen tekemistä. Alustava yleissuunnittelu ja 





sekä  tekniset  ja  toiminnalliset  vaihtoehdot  niin  tarkkaan,  että  sen  avulla  voidaan  arvioida 









Alustavan yleissuunnitelman  jälkeen  laaditaan yleissuunnitelma,  joka keskittyy valitun  linjaus‐
vaihtoehdon tarkempaan suunnitteluun. Yleissuunnitelmassa arvioidaan tarkemmin vaihtoeh‐
don  vaikutukset,  alustavaa  suunnitelmaa  tarkistetaan  arviointitulosten  perusteella  ja  lisäksi 
suunnitellaan  haitallisten  vaikutusten  ehkäisemis‐  ja  lieventämistoimet.  Yleissuunnitelmassa 
tarkennetaan ympäristöselvitysten arviointivaiheen ympäristöselvityksiä ja vaikutustarkastelu‐
ja  sekä  esitetään  toimenpiteet  ja  periaateratkaisut  ympäristöhaittojen  rajoittamiseksi. Myös 
tärkeimmät rakentamisen aikaiset ympäristövaikutukset arvioidaan. Yleissuunnitelmassa selos‐





Yleissuunnitteluvaiheen  ympäristösuunnittelussa  tarkastellaan  eri  vaihtoehtoja  ja  hankkeen 
vaikutuksia  eri näkökulmista.  Suunnittelussa  keskitytään  ympäristön  lähtökohtien  selvittämi‐
seen  ja  tarveselvitysvaiheessa  esiin  tulleiden  ympäristötietojen  tarkentamiseen.  Ympäristöä 
koskevat tiedot kerätään mahdollisimman kattavasti ja ne toimivat pohjana laadittavalle ympä‐
ristösuunnitelmalle,  joka  laaditaan  jatkosuunnitteluun  valitusta  vaihtoehdosta.  Ympäristö‐
suunnitelma  laaditaan  ratasuunnitelman kanssa samanaikaisesti  joko erillisenä  ratasuunnitel‐
mana tai osana ratasuunnitelmaa.  (Ratahallintokeskus 2008a.) 
2.3.4 Ratasuunnitelma 




Ratasuunnitelma perustuu esi‐  tai  tarveselvitykseen  tai yleissuunnitelmaan. Ratasuunnitelma 




Ratasuunnitteluvaiheen  ympäristövaikutusten  arvioinnissa  lähtötietona  toimii  yleissuunnitte‐
luvaiheessa  tehty  laaja  ympäristövaikutusten  arviointi  ja  vuoropuhelu.  Ratasuunnitelmassa 
tarkennetaan  haittojen  ehkäisemisen  ja  lieventämisen  teknisiä  ratkaisuja.  Jos  ratasuunnitel‐
man yhteydessä tarkastellaan teknisiä tai toiminnallisia vaihtoehtoja myös näiden vaihtoehto‐
jen ympäristövaikutukset selvitetään ennen  toteutettavan vaihtoehdon valintaa. Lisäksi selvi‐
tetään  rakentamisen  aikaisten  haittojen  ehkäisemisen  pääpiirteet  ja  laaditaan  tarvittaessa 





Pienemmissä  hankkeissa  hankkeen  aiheuttamat  ympäristövaikutukset  ja  turvaamistoimenpi‐
teet  selvitetään  lyhyesti.  Selvityksessä  esitetään  suunnittelualueella  olevat  suojelualueet  ja 
vahvistetut suojeluohjelmat, metsälain erityisen tärkeät elinympäristöt, erityisesti suojeltavien 
lajien  tunnetut elinpaikat  ja muut  luontokohteet sekä muut ympäristön kannalta merkittävät 






Ratasuunnitteluvaiheen  ympäristösuunnittelussa  tarkistetaan  olemassa  olevia  lähtötietoja  ja 
tehdään  tarvittaessa  lisäselvityksiä  sekä  tarkennetaan  yleissuunnitteluvaiheen  tavoitteita  ja 
suunnitteluperiaatteita.  Lähtötietojen  selvittämisen  tarve  ja  laajuus  riippuu  siitä, onko  yleis‐
suunnitelmaa  lainkaan  tehty  tai kauanko aikaa on kulunut  tehdyn yleissuunnitelman  tekemi‐
sestä. Ympäristösuunnittelija osallistuu myös tekniseen suunnitteluun,  jossa keskeisimpiä asi‐
oita ovat uuden  ratalinjan  tai kaksoisraiteen  ja  läjitysalueiden  sijainnin määrittäminen  ja eri‐













set  päätökset  ja  hyväksynnät  hankkeet  teknisistä,  toiminnallisista  ja  taloudellisista  asioista. 
(Ratahallintokeskus 2008a.) 
Rakentamissuunnitelmassa  suunnitellaan  haitallisten  ympäristövaikutusten  ehkäisemis‐  ja 
lieventämistoimenpiteiden tekninen toteutus. Tukikohtien, varastojen, tilapäisten tieyhteyksi‐
en  ja rakentamistöiden haitalliset ympäristövaikutukset tarkennetaan  ja haittojen  lieventämi‐
















Suomen  YVA‐lain  säätämisen  yhtenä  tärkeimmistä  syistä  voidaan  pitää  velvoittavaa  EU‐








si,  johon  liittyy myös useita  lakiin kirjaamattomia vaiheita. Varsinaista arviointiprosessia edel‐
tää arviointivelvollisuuden tarpeen arvioiminen. (Pölönen 2004 ja 2007.)  












Päätöksen  YVA‐menettelyn  soveltamisesta  yksittäistapauksessa  tekee  ely‐keskus.  Yksittäista‐
pauksia koskeva soveltamisharkinta käynnistyy joko ely‐keskuksen omasta aloitteesta tai mui‐
den  tahojen  kuten  hankkeesta  vastaavien,  kansalaisjärjestöjen  taikka muiden  viranomaisten 
perusteltujen  esitysten  pohjalta.  Päätösmenettelyn  käynnistämiskynnystä  määrittäessä  yksi 
keskeinen mittapuu on  toiminnan  laajuus  suhteessa niiden hankkeiden  kokoluokkaan,  joissa 










van  laatima  suunnitelma  tarvittavista  selvityksistä  sekä  arviointimenettelyn  järjestämisestä. 
Siinä siis kerrotaan, mitä vaikutuksia arvioidaan sekä millä tavalla ja tarkkuudella suunnitelma 
tehdään. Arviointiohjelma sisältää lisäksi kuvauksen arvioitavasta toiminnasta ja sen vaihtoeh‐
















non  selostuksesta  ja  sen  riittävyydestä.  Avoimuuden  lisäämiseksi  lausunnossa  on  esitettävä 









tu YVA‐lain mukaisesti, ei  yleissuunnitelman mukaista  ratasuunnitelmaa  laadittaessa  tarvitse 
tehdä uutta arviointia. (Ratalaki.) 
3.2 Ympäristövaikutusten arvioinnin vaikutus radan rakentamiseen 
YVA‐menettelyssä  ei  ratkaista  hankkeen  sallittavuutta  tai  tehdä  oikeusvaikutteisia  päätöksiä 
tarvittavista  ympäristönsuojelutoimenpiteistä.  Viranomainen  ei  kuitenkaan  YVA‐lain mukaan 
saa  tehdä  päätöstä  hankkeen  toteuttamisesta  ennen  kuin  se  on  saanut  käyttöönsä  arvioin‐





tyneet  päätöksentekoon.  Arvioinnin  huomioonottaminen  voi  konkretisoitua  päätösmenette‐
lyssä  esimerkiksi  haittojen  lieventämistoimina,  joiden  peruste  löytyy  arviointiselostuksesta. 
(Pölönen 2007.) 
YVA‐laissa ei kuitenkaan määritetä  sitä, kuinka YVA:n  tulokset  tulisi ottaa päätösharkinnassa 
huomioon  vaan  huomiointi  tapahtuu  sen  lain mukaisesti,  johon päätös  perustuu. Ratalaissa 




hankkeen  toteuttamiseksi  ryhdytään  ympäristövaikutusten  kannalta  olennaisiin  toimiin.  Ter‐
millä toimi tarkoitetaan säännöksessä konkreettisia toimenpiteitä, joiden vuoksi ympäristöä on 
vaikea palauttaa ennalleen. (Pölönen 2007.) Lisäksi YVA‐lain mukaan hankkeesta vastaavan on 
toimitettava arviointiohjelma  yhteysviranomaisella  suunnittelun mahdollisimman  varhaisessa 
vaiheessa hankkeen muu valmistelu huomioon ottaen.  
YVA‐menettelyn ajankohta  tulee  siis  suhteuttaa muun  suunnittelun etenemiseen. Menettely 








Rautatiejärjestelmän  yhteentoimivuutta  yhteisössä  alettiin  säännellä  1990‐luvun  puolivälissä 
osana  rautatiemarkkinoiden  vapauttamispyrkimyksiä.  Vuoteen  2008  saakka  kaksi  tärkeintä 
säädöstä olivat Neuvoston direktiivi 96/48/EY Euroopan laajuisen suurten nopeuksien rautatie‐
järjestelmän yhteentoimivuudesta ja Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/16/EY 
Euroopan  laajuisen  tavanomaisen  rautatiejärjestelmän  yhteentoimivuudesta.  Vuonna  2008 
nämä  kaksi direktiivi  yhdistettiin Euroopan parlamentin  ja neuvoston direktiivisi 2008/57/EY 
rautatiejärjestelmän  yhteentoimivuudesta  yhteisössä  (yhteentoimivuusdirektiivi).  (Euroopan 
rautatievirasto 2010.)  
Yhteentoimivuusdirektiivin tarkoituksena on vahvistaa olennaiset edellytykset, jotka on täytet‐
tävä  rautatiejärjestelmän  yhteentoimivuuden  toteuttamiseksi  siten,  että  ne  sopivat  yhteen 
turvallisuusdirektiivin  säännösten  kanssa.  Edellytykset  koskevat  muun  muassa  järjestelmän 
osien suunnittelua, rakentamista, käyttöönottoa, parantamista ja uudistamista.  
Rautatiejärjestelmän  yhteentoimivuudella  tarkoitetaan  rautatiejärjestelmän  soveltuvuutta 
junien  varmaan  ja  keskeytymättömään  liikennöintiin.  Yhteentoimvuus  edellyttää,  että  kaikki 
lakisääteiset, tekniset ja toiminnalliset edellytykset täyttyvät siten, että olennaisia vaatimuksia 
on  noudatettu.  Näistä  olennaisista  vaatimuksista  säädetään  yhteentoimivuusdirektiivin  liit‐
teessä III, ja ne koskevat turvallisuutta, luotettavuutta ja käyttökuntoa, terveyttä, ympäristön‐
suojelua ja teknistä yhteensopivuutta. (Yhteentoimivuusdirektiivi.) 
Ympäristönsuojelua  koskevien  olennaisten  vaatimusten mukaan  infrastruktuurin  toteuttami‐
sen ja käytön ympäristövaikutukset on arvioitava ja otettava huomioon järjestelmää suunnitel‐
taessa  voimassaolevien  yhteisön  säännösten  mukaisesti,  käytettyjen  materiaalien  on  oltava 
sellaisia,  että  voidaan  välttää  ympäristölle  haitallisten  tai  vaarallisten  savujen  tai  kaasujen 
muodostaminen erityisesti tulipalossa, rautatiejärjestelmän käytössä on noudatettava säädet‐
tyjä melutasoja ja rautatiejärjestelmän käyttö ei saa aiheuttaa maaperässä sen tasoista väräh‐
telyä,  että  se  tavanomaisessa  kunnossa  häiritsee  liikaa  infrastruktuurin  lähellä  suoritettavia 
toimintoa ja radan ympäristöä. (Yhteentoimivuusdirektiivi.) 
Osajärjestelmällä  tarkoitetaan  yhteentoimivuusdirektiivissä  rautatiejärjestelmän  jakoa  joko 
rakenteellisin tai toiminnallisin perustein. Rakenteellisin perustein rautatiejärjestelmä  jaetaan 
infrastruktuuria, energiaa, ohjausta, hallintaa ja merkinantoa sekä liikkuvaa kalustoa koskeviin 
osajärjestelmiin.  Infrastruktuuriosajärjestelmään kuuluvat  raiteet, vaihteet,  turva  ja  suojalait‐















Rautatiejärjestelmän  yhteentoimivuus  vaatii  teknistä  harmonisointia,  jonka  dokumentointi 
toteutetaan yhteentoimivuuden teknisten eritelmin  (YTE) avulla,  joissa on kaikille  jäsenmaille 
tarkoitettuja yhteisiä määräyksiä,  joiden antamisesta säädetään yhteentoimivuusdirektiivissä. 
Sen  mukaan  YTE:t  ovat  tiettyä  osajärjestelmää  tai  osajärjestelmän  osaa  koskevia  eritelmiä, 
joilla mahdollistetaan olennaisten vaatimusten noudattaminen  ja varmistetaan rautatiejärjes‐
telmän  yhteentoimivuus.  Tämän  saavuttamiseksi  YTE:issä  esitetään  osajärjestelmittäin  olen‐




edustajat  pääsääntöisesti  jokaisesta  jäsenvaltiosta.  ERA:ssa  valmistellusta  komission  sää‐
dösehdotuksesta äänestetään RISC‐komiteassa,  joka on  jäsenvaltioiden etuja valvovista edus‐







kansallisesti  tarpeen  säännellä  sellaisista  seikoista,  joihin YTE ei ole ottanut  lainkaan kantaa. 
Avoimet kohdat ovat teknisiä seikkoja, joita jostain syystä ei voida käsitellä kyseisessä YTE:ssä, 
mutta jotka vaikuttavat osajärjestelmän olennaisten vaatimusten mukaisuuteen. Erityistapauk‐




takia,  tai koska kaupunkiympäristö  tai yhdenmukaisuus olemassa olevan  järjestelmän kanssa 
asettaa rajoituksia.  
Avoimet kohdat ovat sääntelyn yhtenäistämispyrkimysten ratkaisemattomia kohtia, joita pide‐
tään  yhteentoimivuuden  heikkona  kohtana,  koska  ne  voivat  johtaa  erilaisiin  ratkaisuihin  ja 
siten estää  tavoitteen  samanlaisesta  sääntelystä.  Jäsenvaltion  täytyy  ilmoittaa Euroopan  ko‐
missiolle  lista kansallisista määräyksistä,  jotka koskevat avoimia kohtia.  (Euroopan rautatievi‐
rasto 2010.) 
Tarkemmat määräykset YTE:ien  täytäntöönpanosta  Suomessa  antaa  rautatielain mukaan  Lii‐
kenteen turvallisuusvirasto. Lisäksi Liikenteen turvallisuusvirasto voi antaa kansallisia määräyk‐
siä  rautatiejärjestelmän  turvallisuuden  ja  yhteentoimivuuden  varmistamiseksi  rataverkolla 




kuitenkin  jo  hyväksytty  RISC‐komiteassa,  joten  komission  päätöstä  asiasta  voidaan  odottaa 
kesällä. Jos näin käy, infrastruktuuri‐YTE tulee todennäköisesti voimaan tämän vuoden lopulla 
tai ensi vuoden alussa. 






ten  vaatimusten  ja  niitä  täydentävien  YTE:jen  tai  Liikenteen  turvallisuusviraston  antamien 
määräysten mukaisia. Näitä vaatimuksia on noudatettava osajärjestelmän suunnittelussa, val‐
mistuksessa,  markkinoille  saattamisessa,  käyttöönotossa,  parantamisessa,  uudistamisessa  ja 
käytössä. 
Tämä  varmistetaan  käyttöönottolupien  avulla.  Käyttöönottolupa  myönnetään  yhteentoimi‐
vuusdirektiivin mukaan  osajärjestelmälle,  joka  on  yhteentoimiva  ja  olennaisten  vaatimusten 










tuuri‐YTE:n  ja  sitä kautta  ilmoitetun  laitoksen hoitaman vaatimuksenmukaisuuden arvioinnin 
kautta. YTE:een on kuitenkin Suomen osalta  jäänyt  joitain erityistapauksia  ja myös muutamia 
avoimia kohtia, joka jättävät Suomelle joissain asioissa hieman harkintavaltaa. 






struktuuriosajärjestelmän  tai  sen  muuttamiseen  liittyviä  merkittäviä  töitä,  joilla  ei  muuteta 
osajärjestelmän  yleistä  suoristustasoa.  Parantamisella  tarkoitetaan  infrastruktuuriosajärjes‐
telmän  tai  sen osan muuttamiseen  liittyviä merkittäviä  töitä,  joilla parannetaan osajärjestel‐
män yleistä suoritustasoa. 







lain mukaan  toimitettava  Liikenteen  turvallisuusvirastolle,  joka päättää  suunnitelman perus‐
teella ovatko  työt niin merkityksellisiä, että uusi käyttöönottolupa on  tarpeen.  Jos uusi käyt‐
töönottolupa  tarvitaan,  Liikenteen  turvallisuusvirasto  päättää, miten  laajasti  infrastruktuuri‐
YTE:ä  on  sovellettava  hankkeeseen.  Jotta  Liikenteen  turvallisuusvirasto  voisi  arvioida  käyt‐


















Käyttöönottolupa  voidaan myöntää  toistaiseksi  tai  se  voidaan myöntää määräaikaisena,  jos 




Käyttöönottolupaa  liittyvät myös katselmukset,  joissa katsotaan, onko  rakennettu  infrastruk‐
tuuri määräysten mukainen. 
3.3.4 Poikkeusluvat 
Liikenteen  turvallisuusvirasto  voi  rautatielain  mukaan  erityisen  painavasta  syystä  myöntää 
toimijoille  luvan  poiketa  antamistaan  määräyksistä,  jos  rautatiejärjestelmän  turvallisuus  ei 
vaarannu. Poikkeusta ei kuitenkaan saa myöntää määräyksestä, joka on annettu yhteentoimi‐
vuuden  teknisen  eritelmän  täytäntöönpanemiseksi.  Päätöksessä  voidaan  asettaa  ehtoja  ja 
rajoituksia  turvallisuuden  varmistamiseksi.  Poikkeuslupien  antamisen  mahdollisuus  lisättiin 
rautatielakiin vasta käytännössä esiintyneen  tarpeen  johdosta  siten, että  sitä koskevaa  sään‐
nöstä alettiin soveltaa vuoden 2008 alusta. (Hallituksen esitys 2007)  
Yhteentoimivuusdirektiivin mukaan yhteentoimivuuden  teknisistä eritelmistä voidaan poiketa 














mahdollista,  kun  edellytykset  verkon  saattamiseksi  nopeasti  ennalleen  onnettomuuden  tai 
luonnonkatastrofin  jälkeen eivät taloudellisesti tai teknisesti salli vastaavien YTE:ien osittaista 
tai täydellistä soveltamista.  









Pääosa  tutkimuksesta  toteutettiin haastattelututkimuksen avulla. Haastattelututkimus  toteu‐





Suomen  ympäristökeskuksessa. Haastateltavat  valittiin  asiantuntemuksen perusteella  eli  sen 
perusteella kenellä voi olla kiinnostavaa tietoa ja ajatuksia tutkimuskysymyksiin liittyen. Haas‐
tateltujen henkilöiden tiedot löytyvät liitteestä 1. 
Tutkimus  toteutettiin  haastattelututkimuksena,  koska  Liikenteen  turvallisuusvirasto  on  juuri 
perustettu eikä eri  liikennemuotojen  turvallisuusvirastojen  roolista  infrastruktuurihankkeiden 













menetelmä,  koska  haastattelun  aihepiirit  ovat  kaikille  haastateltaville  samoja.  (Hirsjärvi  ja 
Hurme 2000, Eskola & Suoranta 1998) 
Tutkimukseen  valittiin  teemahaastattelu,  koska  se  antaa eri haastattelumuodoista parhaiten 










viraston  rooli  ympäristökysymyksissä,  toinen  teema  oli  Liikenteen  turvallisuusviraston  rooli 
ympäristövaikutusten arviointimenettelyssä ja kolmas teema oli Liikenteen turvallisuusviraston 
mahdollisuudet  vaikuttaa  infrastruktuuriosajärjestelmää  koskeviin  ympäristökysymyksiin  rau‐
tatielaissa säädettyjen tehtäviensä avulla.   




päristövaikutusten  arviointimenettelyssä.  Tavoitteena  oli  selvittää,  tulisiko  haastateltavien 
mielestä  Liikenteen  turvallisuusvirastolla  olla  jokin  rooli  YVA‐menettelyssä  ja  onko  YVA‐
menettelyssä puutteita, joita Liikenteen turvallisuusviraston osallistumisella voisi paikata.  
Kolmannen teeman avulla tutkittiin, minkälaiset mahdollisuudet voimassaoleva lainsäädäntö ja 
olemassa  olevat  resurssit  haastateltavien  mielestä  antavat  Liikenteen  turvallisuusvirastolle 
infrastruktuurihankkeiden  ympäristökysymyksiin  vaikuttamiseen.  Pääasiallisesti  keskityttiin 














vaksi käytännöllisen ongelman ratkaisemiseen. (Eskola  ja Suoranta 1998  ja Hirsjärvi  ja Hurme 
2000.)  Teemahaastattelun  teemat  ja  alakysymykset  antoivat  teemoittelulle  hyvän  rungon. 











Lisäksi  muiden  EU‐  jäsenvaltioiden  rautatieturvallisuusviranomaisilta  kysyttiin  sähköpostilla 
niiden  roolia  ympäristökysymyksissä.  Sähköposti  lähetettiin NSANetworkin  sähköpostilistalle, 
ja toivottiin, että vastaanottaja välittäisi viestin oikealle henkilölle organisaatiossaan. NSANet‐
work on kansallisten  rautatieturvallisuusviranomaisten edustajista koostuva keskustelufooru‐
mi,  jossa kansalliset  turvallisuusviranomaiset voivat kertoa näkemyksiään ERA:n  toiminnasta.  
(Euroopan  rautatievirasto 2010). NSANetworkin  sähköpostilistalla on edustajia 25:tä EU:n  jä‐
senvaltiosta  ja Norjasta. Euroopan  talousalueeseen kuuluva Norja soveltaa Euroopan unionin 
rautatiesääntelyä  ja osallistuu  sitä kautta NSANetworkin  toimintaan. NSANetworkkiin kuuluu 
vain 25 EU‐jäsenvaltiota, koska Maltalla ja Kyproksella ei ole rautateitä.  
Kyselyn kohteeksi valittiin EU:n  jäsenvaltioiden  ja Norjan kansalliset  turvallisuusviranomaiset, 




Sähköpostikysely  oli  lähellä  puolistrukturoitua  haastattelua,  koska  sähköpostitse  lähetetyt 
kysymykset  olivat  kaikille  samoja,  mutta  vastaukset  sai  kirjoittaa  omin  sanoin.  Sähköposti‐





eli  kansallisella  turvallisuusviranomaisella  roolia  ympäristökysymyksissä  kyseisessä  jäsenvalti‐
ossa. Erityisesti kysyttiin onko kansallisella turvallisuusviranomaisella roolia ympäristövaikutus‐
ten  arviointimenettelyssä  ja  näkyykö  ympäristökysymykset  käyttöönottoluvissa.  Kysymykset 
valittiin  tutkimuksen  alakysymysten  pohjalta,  mutta  niissä  keskityttiin  ympäristövaikutusten 




massa  velvoittavaa  EU‐sääntelyä.  Sähköpostikyselyn  tavoitteena  oli  tutkia  löytyisikö  muista 


































vaarallisten  aineiden  kuljetuksista. Rautatieviraston  aikana  se oli  kuitenkin  sellainen  turvalli‐
suuden lohko, joka jäi vähälle huomiolle. 
Rautatieviraston aikana ympäristöasioihin oli käytettävissä 0,10 henkilötyövuotta. Henkilötyö‐






























Haastatteluista kävi  ilmi, että ympäristöasioita koordinoivan ympäristötiimin  rooli  Liikenteen 
turvallisuusvirastossa ei ole vielä vakiintunut. Toiminta on kuitenkin saatu lähtemään liikkeelle 







oidaan  Liikenteen  turvallisuusvirastossa  tulevaisuudessa. Mahdollisuudeksi  esitettiin  esimer‐
kiksi oman  ympäristöstrategian  laatimista,  jossa  jokaiselle  liikennemuodolle  olisi  suunniteltu 
oma roolinsa ympäristöasioiden hoitamisessa.  
”Ympäristötiimissä voisi ottaa esille, voisi olla paikallaan, miten halu‐
taan nähdä  se meidän  (Liikenteen  turvallisuusviraston)  rooli  tulevai‐
suudessa.” 
Ympäristötiimi  valmisteleekin  tällä hetkellä  Liikenteen  turvallisuusvirastolle omaa  ympäristö‐
ohjelmaa. Käytännössä se aloitetaan  toimintasuunnitelmalla,  joka pitää  tehdä  tämän vuoden 
aikana, jotta ensi vuonna päästäisiin todella toteuttamaan strategista päämäärää eli liikenteen 
ympäristöhaittojen vähentämistä. 




Haastatteluissa  ilmeni  selkeästi eri  liikennemuotojen aikaisemmista  liikennemuotokohtaisista 
virastoista  peritty  erilainen  roolijako  ympäristöasioissa  Liikenteen  turvallisuusviraston  ja  Lii‐
kenneviraston  kesken.  Liikenteen  turvallisuusvirastossa  Merenkulku‐toimialalla  on  ympäris‐
töyksikkö, muilla toimialoilla ympäristöasioihin on  joko yksi täysipäiväinen, tai sitten ympäris‐
töasioita hoidetaan oman  toimen ohella. Liikennevirastossa  rautatiepuolella on ympäristöyk‐
sikkö,  jossa  työskentelee  4  henkilöä,  lisäksi  ostopalveluina  on  hankittu  yhden  henkilön  työ‐
panos. Meripuolella yksi henkilö hoitaa ympäristöasioista oman toimen ohella ja tiepuolella on 
yksi ympäristöhenkilö,  lisäksi  liikennejärjestelmäosastolla  t&k‐koordinaattorilla on  jonkin ver‐
ran ympäristöasioita. Tiepuolen varsinaiset ympäristövastaavat ovat ely‐keskuksissa.  
Merenkulussa  ympäristö  kuuluvat  vahvemmin  turvallisuusviraston  tehtäviksi  kuin muissa  lii‐
kennemuodoissa. Tänä  johtuu ehkä  siitä, että meriväylät eroavat  selkeästi muista  infrastruk‐






vaan merkataan, onko  se hanke? YVA‐lakia  sovelletaan  semmoisiin, 

















”Mutta,  että  jos miettii  ympäristöasioita  Liikennevirastona  rautatie‐
osastolla,  niin  nehän  on  meillä  aika  perusteellisesti  hanskattu  sen 
lainsäädännön kautta, mikä nyt on olemassa.” 
Monet haastateltavista painottivatkin, että  ympäristöasioita  tulisi hoitaa  yhteistyössä  Liiken‐
neviraston  ja  ely‐keskusten  kanssa.  Ympäristötiimi  onkin  jo  ottanut  rautatieasioiden  osalta 
yhteyttä Liikennevirastoon yhteistyön aloittamiseksi. 
”Mutta sehän aukeaa siinä, että kaikki se työ, mitä yhdessä tehdään, 





Useissa haastatteluissa  tuli kuitenkin vahvasti esiin  se, että yhteistyön  toteuttaminen  Liiken‐
teen turvallisuusviraston ja Liikenneviraston välillä ympäristön alueella voi kuitenkin olla haas‐
tavaa,  koska molemmat  virastot  ovat  vasta  perustettuja  ja  roolia  ja  organisaatiota  haetaan 
molemmissa vielä.  
Haastatteluissa  esitettiin  etenkin  Liikenneviraston  puolelta  toive,  että mukaan  ympäristöyh‐
teistyöhön tulisi ottaa myös ely‐keskukset.  Liikennevirastolle ely‐keskukset ovat tärkeä yhteis‐
työkumppani, koska niiden vastuulla on suurin osa tiepuolen ympäristöasioista ja sen lisäksi ne 






mahdollisena  ja  tärkeänäkin,  mutta  ensin  toivottiin  selkeyttä  Liikenneviraston  ja  Liikenteen 
turvallisuusviraston väliseen työnjakoon. 
”Toisaalta täytyisi pohtia myös sitä, mikä on ympäristöviranomaisen 
rooli;  lupaviranomaiset  elyssa  ja  alueellisten  ympäristökeskus‐








ei  ole  ollut  konkreettista. Ollaan  lähdetty  näistä  lähemmistä  sidos‐
ryhmistä.  Ainut  minkä  tiedän,  näistä  liikennemuotokohtaisista  niin, 
päästökaupassahan on  lentoliikenne puolella  sekä  toi TEM että ym‐
päristöministeriö  edustaneet  päästökauppa‐  tai  yhteistyökomitean 







Resurssipula  tuli  monissa  haastatteluissa  esille.  Yleisesti  kyseltiin  kuinka  vahvistaa  ympäris‐
tönäkökulmaa tilanteessa,  jossa nykyisiäkin tehtäviä hoidetaan varsin pienillä resursseilla.  Jos 












Haastatteluissa  painottui  vahvasti  YVA:n  paikka  suunnittelun  alkuvaiheessa,  jolloin  se  tuo 





selvitetään  ja  yhteiskunnallinen  keskustelu  tapahtuu  suunnittelun  varhaisessa  vaiheessa.  Sa‐
malla hankkeen hyväksyttävyys tulee arvioitua. Hyväksyttävyyden arviointi on merkityksellistä 





EU:n  tuomioistuimen  ratkaisut vaikuttavat asiaan. Pääsääntö  tällä hetkellä on, että  jos pysy‐
tään olemissa olevissa  linjauksissa, niin silloin ei  todennäköisesti  tehdä uutta YVA:aa. Lisärai‐













”  YVA  voisi  auttaa meitä  (Liikenteen  turvallisuusvirastoa)  ymmärtä‐
mään, miksi rata on rakennettu johonkin toiseen paikkaan toisen pai‐





on  osattu  ja  haluttu  ottaa  suunnittelun  työkaluksi  ja  toisissa  se  on  koettu  sellaiseksi  osaksi 
hanketta, joka tehdään, koska se on pakko tehdä. Ratahallintokeskus on YVA‐prosesseissa mu‐
kana olleiden haastateltavien mukaan ottanut YVA:n hyvin  työkalukseen. Toisin kuin  joissain 
hanketyypeissä,  ratapuolelle on  tällä hetkellä olemassa selkeä  lainsäädäntö  siitä, miten  rata‐
suunnittelu  etenee.  Lainsäädäntö  on  kuitenkin  suhteellisen  uutta.  Ratahallintokeskus  osasi 





hyväksi  suunnittelutyökaluna,  eikä  pelkästään  lainsäädännön  vaati‐
mana pakkopullana. En osaa ratapuolella sanoa. että pitäisi kehittää, 
minun mielestä se on ollut hirveän hyvä.” 






Haastateltujen  mukaan  Liikenteen  turvallisuusvirastolla  ei  tällä  hetkellä  ole  roolia  rautatie‐
hankkeiden  ympäristövaikutusten  arvioinnissa.  Ilmailutoimialalta  on  pyydetty  lausuntoja 
YVA:aan niissä  tapauksissa,  joissa hankkeeseen  liittyy  korkea  rakennus  lentopaikan  läheisyy‐
dessä, jolloin Liikenteen turvallisuusviraston kantaa kysytään lentoestenäkökulmasta.  
Lausunto  tulee YVA‐lainsäädännön mukaan pyytää alueen kunnalta, maakuntakaavoituksesta 




teen  turvallisuusvirastolta ei yleensä pyydetä  lausuntoa arviointiohjelmaan  tai arviointiselos‐
tukseen. Yksi haastatelluista epäili, että yhteysviranomaiset eivät välttämättä tunne Liikenteen 
turvallisuusvirastoa  ja  sen  tehtäväkenttää  tarpeeksi  hyvin  huomioidakseen,  että  Liikenteen 
turvallisuusvirastolla voisi olla ympäristövaikutusten arviointiprosessiin hyödyllistä lisättävää. 
Haastattelujen mukaan Liikenteen turvallisuusvirastolla voisi kuitenkin olla lisättävää hankkeen 
ympäristövaikutusten arviointiin. YVA:n saaminen  tiedoksi  ja mahdollisuus  lausua voisi antaa 
Liikenteen turvallisuusvirastolle muutenkin mahdollisuuden paremmin vaikuttaa hankkeeseen. 
Arviointiohjelma‐  ja selostus voitaisiin  lausuntopyynnön tullessa kevyesti seuloa  ja  lausua,  jos 
on  jotain  lausuttavaa.  Liikenteen  turvallisuusvirastoa  edustaneet haastatellut  tosin pohtivat, 




surssit  ja  lausunnon  koordinointi  Liikenteen  turvallisuusviraston  sisällä.  Kuulusiko  lausunnon 



































kunnossa  ja  näin  poispäin.  Se,  että  tietyllä  tavalla  löydettäisiin  se 
ydin, että ne (Trafin ja Liikenneviraston roolit) tukisivat toisiaan, ettei 
ehdoin tahdoin ylimääräistä byrokratiaa etsimään ja pyörittämään.” 
Useat haastatelluista olivat  sitä mieltä, että Liikenteen  turvallisuusviraston  rooliin  rautatiein‐







vaikutuksiin puuttuminen vahvemmin kaluston kuin  infrastruktuurin kautta  tulikin esiin  lähes 
kaikkien haastateltavien mielipiteistä. Kaluton kautta puuttuminen on monesti helpompaa  ja 

















”Jos  nyt  ajatellaan  koko  alaa,  kaikkia  liikennemuotoja,  kyllähän  se 
niin  kuin  kalustokohtainen  tarkastelutapa,  käyttöönottolupia  kalus‐






keneet radan rakentamista  ja ratalaitteita. Tämän  takia ei määräyksissä ole  tähän asti otettu 
ympäristöä erityisesti huomioon.  
”On  lähdetty  siitä,  että  YVA  on  hoidettu,  kun  lähetään  rakentamis‐
puolelle. Määräyksetkin lähtevät siitä.” 
Ympäristön  huomioiminen määräyksissä  on  pohjana  ympäristön  huomioimiselle myös  käyt‐
töönottolupavaiheessa, koska käyttöönottoluvassa tarkastetaan hankkeen määräysten mukai‐
suus. Määräyksissä ympäristön huomioiminen voisi  toteutua esimerkiksi muualla  lainsäädän‐
















käyttöönottolupia myönnettäessä. Ympäristönäkökulma  saattoi olla  tiedossa, mutta  siihen ei 
lupaprosessin aikana puututtu. 
”Tavallaan  niitä  (ympäristöasioita)  ei  pohdittu  siinä  mielessä,  että 
niistä  olisi  ollut merkitystä  ehtoina  luville. Niihin  hankkeisiin  tietysti 
liittyi ympäristöasioita, mutta niitä ei pohdittu luvan kannalta.” 
Kuten määräyksiä laadittaessa myös käyttöönottolupavaiheessa oletetaan, että ympäristöasiat 
ovat hankkeen osalta  jo hoidossa, koska YVA on  tehty. Käyttöönottolupia myöntäessään  Lii‐








töönottolupaprosessissa  ottaa  huomioon.  Esimerkiksi  YVA:n  arviointiselostus  voitaisiin  lisätä 
yhdeksi dokumenteista, joita vaaditaan Liikenteen turvallisuusviraston saataville käyttöönotto‐
luvan saamiseksi  tai  joissain  tapauksissa voitaisiin pyytää  lisäselvitys myös ympäristöasioiden 
huomioimisesta. 
Ympäristöasioista ei huomioida myöskään ilmailutoimialan vastaavassa luvanantoprosessissa. 
”Meillä  ilmailussa  on  lentoasema‐  tai  lentopaikatyksikkö  olemassa, 









töönottoluvan  vaatiminen  ei  ole  aivan  varmaa,  saattaa  tulla  varsin  myöhään.  Suurempien 
hankkeiden osalta ongelmaa ei ole, vaan niiden osalta tieto hankkeesta saadaan hyvissä ajoin. 
Käytännössä  ilmoitus  tulisi saada viimeistään rakennussuunnitelma‐  ja suunnitteluperustevai‐





se  tulee melko myöhään,  jos ajatellaan sitä, että hanketta  tulisi no‐
bottaa, eli käyttää ilmoitettua laitosta siinä. Niin me ollaan pikkaisen 






”Minä  en ole ajatellut näin,  että poikkeusmenettely  voisi  tulla  täm‐
möisen asian  takia kysymykseen. Ei  tule ainakaan mieleen, että olisi 
tullut sellaista eteen.” 
Erään haastatellun mukaan poikkeuslupien myöntämisprosessi on  vielä  kesken.  Lupia  saate‐
taan hakea  siinä vaiheessa, kun on  rakennettu määräysten vastaisesti  ja  luvan myöntämättä 
jättäminen  aiheuttaisi  suuria  kustannuksia.  Poikkeuslupaprosessin  tulisi  toimia  siten,  että 
suunnitteluvaiheessa  haetaan  suunnitellusti  ja  hyvin  perustellen  poikkeuslupaa.  Tällaisissa 
tilanteissa ympäristön käyttäminen perusteluna poikkeusluvan hakemiselle asettaisi Liikenteen 
turvallisuusviraston arvioimaan ympäristöä, määräysten mukaisuutta  ja turvallisuutta toisiaan 








suusviranomaisena  mietittävä  (poikkeusta)  turvallisuuden  kannalta, 












tai  käyttöönotossa  tulisi  esiin  jokin  ympäristönäkökulma,  joka  valvonnassa  voitaisiin  ottaa 
huomioon.  
Toisaalta  haastatteluissa  esiintyi  myös  näkemyksiä,  että  myös  valvonnan  osalta  pääpainon 
















sa,  ympäristöasiat  ajatellaan  siinä  vaiheessa  jo  käsitellyiksi.  Tanskassa  turvallisuusviranomai‐
nen on tosin osa julkista liikenneviranomaista, jonka tehtävänä on muun muassa suurten julki‐
sella  rahoituksella  rakennettavien  infrastruktuurihankkeiden suunnittelu,  johon kuuluu muun 
muassa ympäristövaikutusten arviointi. Tämän valmistelun jälkeen rakennusprojektista pääte‐
tään  Tanskan  parlamentissa.  Infrastruktuuriprojekti  tulee  myöhemmin  käyttöönottolupaha‐
kemuksena  takaisin kansalliselle  turvallisuusviranomaiselle, mutta  tässä vaiheessa ympäristö‐
asiat oletetaan jo käsitellyksi. 
Norjassa hallitus on antaessaan kansalliselle  turvallisuusviranomaiselle valtuudet  tehtäviensä 
hoitamiseen  ohjeistanut  huomioimaan  ympäristön  tehtävien  hoidossa.  Käytännössä  tämän 
toteutumista Norjassa  valvoo myös  rautateiden  osalta Norjan  ympäristöministeriön  alainen 
Ilmasto‐  ja päästöviranomainen. Niissä hankkeissa,  joihin sovelletaan yhteentoimivuuden tek‐










Latviassa  rautatieasioiden  hoito  on  jaettu  usealle  kansalliselle  viranomaiselle.  Kansallisena 
turvallisuusviranomaisena toimii valtion teknillinen rautatieviranomainen Se myös antaa käyt‐
töönottoluvat uudelle, uusitulle tai parannetulle rautatieinfrastruktuurille. Rakennuttajan, joka 







tieviranomaisella.  Rautatieviranomainen  kehittää  rautateiden  ympäristönsuojelupolitiikan, 
jonka  Latvian  liikenneministeriö hyväksyy.  Lisäksi Rautatieviranomainen  kehittää  ja hyväksyy 
toimintaohjelmia  ympäristösuojelun  toteuttamiseksi  ja  ylläpitää  omavalvontajärjestelmää. 
Vastaajan mukaan  Latvian Rautatieviranomainen  on  Euroopassa  tai maailmanlaajuisestikaan 
ainoa kansallinen viranomainen, joka kehittää koko rautatietoimialalle yhteistä ympäristöpoli‐
tiikkaa  ja  toimintaohjelmia. Lisäksi Latvian Rautatieviranomainen arvioi  rautatieinfrastruktuu‐
rin vaaroja  ihmisten terveydelle  ja ympäristölle  ja toteuttaa tarpeelliset toimet riskin pienen‐
tämiseksi. Kaluston puolella Rautatieviranomainen tutkii vuosittain, mitä toimenpiteitä (ilmei‐
sesti  etenkin  tavaraliikenteen  toimijat) ovat  tehneet  tai  suunnitelleet  ympäristön  suojelemi‐
seksi. 
Lisäksi  Latvian  alueelliset  ja  paikalliset  ympäristöviranomaiset  valvovat,  että  Latvian  valtion 
omistama rataverkon haltija noudattaa kaikkia lainsäädännön rataverkonhaltijalle ympäristön‐
suojelemiseksi asetettuja vaatimuksia. 
Unkarissa  ympäristöllä  on  tärkeä  rooli  käyttöönottoluvan  myöntämisprosessissa.  Jokaiseen 





Slovakian  kansallisella  turvallisuusviranomaisella  ei  ole  roolia  ympäristöasioissa.  Ilmeisesti 









ossa  luonnollisesti eroaa eri  jäsenvaltioissa huomattavasti,  jolloin parhaimmillaankin voidaan 
saada vain  jonkinlaisia  ideoita siitä, mitä  tehtäviä kansallisella  turvallisuusviranomaisella voisi 
ympäristöasioissa  olla.  Esimerkkinä  organisaation  erilaisuudesta  voidaan  mainita  Tanska  ja 
Latvia. Tanskassa kansallinen turvallisuusvirasto on osa virastoa,  joka myös suunnittelee  julki‐
sia  ratainfrastruktuurihankkeita  ennen  poliittista  päätöksentekoa.  Latviassa  ne  rautateiden 
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turvallisuuteen  ja yhteentoimivuuteen  liittyvät  tehtävät,  jotka Suomessa kuuluvat  Liikenteen 
turvallisuusvirastolle, on jaettu useammalle viranomaiselle, joille lisäksi on annettu muita teh‐
täviä. 





nen  rooli  ympäristöasioiden  valvomisessa  rautateillä. Muiden  jäsenvaltioiden  vastauksissa ei 




































Kirjallisuuden,  viranomaisselvitysten  ja  lainsäädännön  avulla  kartoitettiin  kenttää  ja  taustaa, 
jossa Liikenteen turvallisuusvirasto rautateiden infrastruktuurihankkeiden osalta toimii. 
Liikenteen  turvallisuusviraston  nykyistä  ja  tulevaa  roolia  ympäristökysymyksissä  kartoitettiin 
teemahaastattelun  avulla. Teemoina olivat  aikaisemmin esitetyt  tutkimuksen  alakysymykset. 
Haastateltaviksi  valittiin  Liikenteen  turvallisuusvirastossa  työskenteleviä  ympäristö‐  tai  käyt‐
töönottoasioiden kanssa tekemisissä olevia henkilöitä ja sidosryhmien ympäristöasioista selvil‐
lä  olevaa  henkilöstöä.  Tutkimusmenetelmäksi  valittiin  teemahaastattelu,  koska  kirjallista  ai‐
neistoa Liikenteen  turvallisuusviraston roolista on vähän,  ja koska haluttiin saada esille myös 




uksia  liikaa.  Jo  etukäteen  oli  tiedossa,  että  haastateltavilla  on  eri  tavalla  tietoa  eri  teema‐
alueista, mikä myös oli yksi syy teemahaastattelun valintaan. Se kuitenkin väistämättä vaikutti 
myös  teemojen käsittelyyn haastatteluissa.  Jos ei esimerkiksi  tunne Liikenteen  turvallisuusvi‐
raston toimintaa kovin hyvin, voi olla vaikea muodostaa vastausta siihen, minkälaiseksi näkee 








däntö  ja  sitä  kautta  virastolle  annettu  toimivalta muuttuivat  Rautatieviraston  kolmivuotisen 


















nitelmien  ja  tiesuunnitelmien  laatimisesta.  Lentokenttien  rakentaminen  kuuluu  Finavialle  ja 







säädännön  kautta.  Asian  tila  pyritään  ylläpitämään  samanlaisena  myös  Liikennevirastossa. 
Toimintaa myös pyritään kehittämään koko ajan. Liikennevirastossa on esimerkiksi parhaillaan 




mainita  mahdollisuus,  että  Liikennevirastossa  siirretään  tulevaisuudessa  osa  rautateidenkin 
ympäristöasioita ely‐keskuksille ja se, että Liikenteen turvallisuusvirastossa pyritään löytämään 
ympäristörooli, joka kattaisi kaikki liikennemuodot tasapuolisesti.  





ventäminen  ja  täsmentäminen  sidosryhmien  kuten  Liikenneviraston  ja  ympäristöviranomais‐
ten kanssa. 






toimivaa  yhteistyötä  ympäristöasioissa  Liikenneviraston  ja  ympäristöviranomaisten  kanssa. 
Liikenneviraston  kanssa  rautatiesektorilla  on  jo  paljon  yhteistyötä, mutta  ympäristönäkökul‐
masta  sitä  olisi  kenties  hyvä  vahvistaa.  Tämä  on  jo  aloitettu  Liikenteen  turvallisuusviraston 
ympäristötiimin johdolla ja toimintaa olisi hyvä jatkaa. Myös yhteistyö ympäristöviranomaisten 





kuinka  ympäristöasiat  ratapuolella  Liikennevirastossa  tulevaisuudessa hoituvat  ja  sitä  kautta 
epäsuorasti myös Liikenteen turvallisuusviraston rooliin tulevaisuudessa.  
Koska  ympäristövaikutusten  arvioinnilla  on  varsin  suuri  merkitys  infrastruktuurihankkeiden 
ympäristökysymyksiä pohdittaessa  ja YVA:n  toteuttaminen on myös yksi direktiivin edellyttä‐
mistä  olennaisista  vaatimuksista,  tutkimukseni  toinen  tutkimuskysymys  oli,  voiko  Liikenteen 
turvallisuusvirastolla olla jokin rooli YVA‐menettelyssä.  
YVA:lla  on  tärkeä  merkitys  puhuttaessa  infrastruktuurihankkeista  ja  ympäristöstä.  YVA:ssa 
hankkeen ympäristövaikutukset selvitetään  ja yhteiskunnallinen keskustelu tapahtuu suunnit‐
telun varhaisessa vaiheessa. Samalla hankkeen hyväksyttävyys tulee arvioitua. Hyväksyttävyy‐
den  arviointi  on merkityksellistä  infrastruktuurihankkeissa,  koska  hankkeen  toteuttaja  tekee 
yleensä  myös  muodollisesti  päätöksen  hankkeen  toteuttamisesta  ja  hankkeet  toteutetaan 
yleensä julkisella rahoituksella.  
Ratahallintokeskuksen aikana YVA:t tehtiin tutkimuksen mukaan hyvin. Ratahallintokeskus otti 
alusta  asti  YVA:n  sellaiseksi  suunnittelutyökaluksi,  jolla  voi  hoitaa  vuorovaikutusta  ihmisten 
kanssa  ja  käydä  jäsennellysti  ja  systemaattisesti  yhteiskunnallista  keskustelua  vaihtoehtojen 
muodostamisesta  ja  valitsemisesta.  Tutkimuksessa  infrastruktuurihankkeiden  YVA‐




YVA‐laki  edellyttää  lausunnon  pyytämistä  tarpeellisilta  viranomaisilta,  joilla  tarkoitetaan  esi‐
merkiksi hankkeeseen vaikuttavia lupaviranomaisia. Rautatiepuolella on selvää, että lupaviran‐
omaisilla tässä tapauksessa tarkoitetaan etenkin yleis‐ ja ratasuunnitelman hyväksyjää, joka on 
kuitenkin  samalla hankevastaaja  ja  vastuussa  YVA‐menettelystä.  Liikenteen  turvallisuusviras‐
ton kuulemista ei siis lainsäädännön perusteella ole pidettävä aivan välttämättömänä.  
YVA‐menettelyn  mukaisten  arviointiohjelmien  ja  ‐selostusten  johdonmukaisempi  saaminen 
lausunnolle Liikenteen  turvallisuusvirastoon voisi kuitenkin hyödyttää kaikkia. Liikenteen  tur‐
vallisuusvirasto pääsisi sitä kautta mukaan suunnitteluprosessin jo yleissuunnitteluvaiheessa ja 
lisäksi  saattaisi  saada  tarpeellista  lisäinformaatiota  myöhemmin  käyttöönottolupaprosessiin 
tulevasta  hankkeesta.  Etenkin  kansallisten  määräysten  perusteella  arvioitavissa  hankkeissa, 






sia  näkökulmia  kyseessä  olevan  ratahankkeen  ympäristövaikutusten  arviointiin  ja  hankkeen 
toteuttaja voisi hyötyä esimerkiksi  sitä kautta, että YVA:sta  tullut  lisätieto  saattaa nopeuttaa 
käyttöönottolupaprosessia. 
Haasteena  YVA:ien  saamisessa  lausunnolle  voi  olla  lausunnonannon  organisointi  Liikenteen 
turvallisuusvirastossa.  Tulisiko  hankkeeseen  esimerkiksi  ottaa  kantaa  vain  turvallisuusnäkö‐
kulmasta  ja  siten päävastuun  lausunnon  laatimisesta  tulisi olla Rautatieosastolla,  vai  tulisiko 




tuurin  rakentamishankkeiden  osalta.  Rautatielain  mukaan  Liikenteen  turvallisuusvirasto  voi 
vaikuttaa infrastruktuurihankkeisiin määräyksien, käyttöönottolupien ja omista määräyksistään 
toimijoille myöntämiensä poikkeuksien avulla.  
Ympäristö ei  tällä hetkellä näy Liikenteen  turvallisuusviraston  infrastruktuurihankkeita koske‐
vissa konkreettisissa toimissa.  Rautatievirasto oletti määräyksiä laatiessaan ja käyttöönottolu‐
pia myöntäessään, että ympäristöasiat ovat kunnossa eikä senkään takia ottanut niissä kantaa 







sä  vaatisi  vahvempaa näkyvyyttä myös  lainsäädännössä. Vahvempi  rooli  voi  tulevaisuudessa 
hyvinkin tulla sen kautta, että Euroopan rautatieviraston työryhmissä valmistellaan sääntelyä, 
joka ottaa ympäristön vahvemmin huomioon.  













tärinä.  Käyttöönottolupavaiheessa  on  vaikea  enää  vaikuttaa  hankkeen  yhteiskunnallisiin  tai 
maisemallisiin vaikutuksiin kuten  radan aiheuttamaan estevaikutukseen. Niihin pitäisi vaikut‐
taa  siinä  vaiheessa,  kun  pohditaan  tulisiko  rata  rakentaa  tietylle  paikalle.  Tutkimuksessa  ei 





jättämässä  esimerkiksi  melun  ja  tärinän  ja  keinot  niiden  vaikutusten  estämiseksi  avoimeksi 
kohdaksi, jolloin niiden kohdalla on tietyissä rajoissa mahdollista esittää uusia kansallisia mää‐
räyksiä. Melulle on  kuitenkin  jo olemassa  valtioneuvoston asettamat ohjearvot  ja  tärinänkin 
ohjearvojen antaminen olisi luonnollista toteuttaa samaa kautta.  
Lisäksi on muistettava, että vaikka meluntorjunnan pääpaino EU:ssa tällä hetkellä onkin kalus‐
tossa eikä EU:sta todennäköisesti ole  ihan  lähiaikoina tulossa sääntelyä koskien  infrastruktuu‐
rin avulla toteuttavia melun ja tärinän estotoimia, avoimet kohdat on kuitenkin tarkoitus myös 
jossain vaiheessa sulkea. Niiden  täyttämiseksi ei  jäsenvaltioiden  siten kannata kehittää kovin 
raskasta sääntelyä. 
Käyttöönottoluvassa  keskitytään  hankkeen  YTE:ien  ja  kansallisten  määräysten  mukaisuuden 
tarkistamiseen.  Infrastruktuurihankkeet  tullaan  tulevaisuudessa  entistä  enemmän  rakenta‐
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maan  YTE:ien  pohjalta,  jolloin  vaatimuksenmukaisuuden  arvioi  ilmoitettu  laitos.  YTE:issä  on 
kuitenkin  jonkin  verran  avoimia  kohtia  ja  erityistapauksia,  joiden  johdosta  myös  Liikenteen 
turvallisuusvirastolla  on  oma  osansa  vaatimustenmukaisuuden  tarkistuksessa.  Ympäristön 
huomioon ottaminen käyttöönottoluvissa edellyttäisi, että ympäristö olisi huomioitu vahvem‐
min YTE:issä  tai kansallisissa määräyksissä,  jolloin  ilmoitetun  laitoksen  tai Liikenteen  turvalli‐
suusviraston tulisi ottaa ympäristö myös vaatimusten mukaisuuden arvioinnissa huomioon. 
Poikkeuslupia  ei  haastattelujen  mukaan  nähty  keinona  ympäristöasioiden  huomioimiseen. 
Koska poikkeusluvan myöntämisen mahdollisuus on rajoitettu koskemaan puhtaasti kansallisia 
määräyksiä,  infrastruktuuri‐YTE:n voimaantulo  rajoittaa poikkeuslupien myöntämistä entises‐
tään,  joten niillä ei  todennäköisesti  tulevaisuudessakaan ole merkitystä ympäristön näkökul‐
masta. Lisäksi poikkeusluvat myönnetään nykyäänkin toimijoiden hakemuksesta ja heidän ha‐
kemuksessaan  tulisi olla perustelut poikkeusluvan pyytämiselle.  Jotta poikkeuslupa  voitaisiin 
myöntää hankkeen ympäristövaikutusten rajoittamiseksi, edellyttäisi se myös sitä, että hakijat 
käyttävät sitä perusteluna poikkeusluvan hakemiselle. 




tiin  roolia  ympäristövaikutusten  arvioinnissa  ja  sitä  näkyykö  ympäristö  käyttöönottoluvan 
myöntämisprosessissa. Tämän osan  tutkimuksesta  tavoitteena oli  selvittää,  löytyisikö muista 
jäsenvaltioista sellaisia keinoja  tai  tapoja ottaa ympäristö huomioon,  joita voisi mahdollisesti 
soveltaa  myös  Suomessa.  Tämä  osa  tutkimuksesta  hoidettiin  sähköpostikyselynä,  koska  25 
maan edustajien haastattelu olisi ollut varsin haastava ja aikaa vievä prosessi.  
Muille  kansallisille  turvallisuusviranomaisille  tehty  sähköpostikysely  ei  tuottanut  niin  paljoa 








ganisaatiossa  ja  toimivallassa  suuriakin  eroja.  Esimerkiksi  Latviassa  turvallisuusviranomaisen 





keiden  ympäristökysymyksissä  on  tällä  hetkellä  käytännössä  olematon.  Paineita  asiantilan 







4. Sen  pohtiminen,  voisivatko  ympäristökysymykset  saada  isomman  roolin  Liikenteen 
turvallisuusviraston määräyksissä. 
Tämän  tutkimuksen  ulkopuolelle  rajatut  Liikenteen  turvallisuusviraston  vaikuttamismahdolli‐
suudet  ympäristönäkökulmiin  yksityisraiteiden  rakentamishankkeissa  ja  vaarallisten  aineiden 
kuljetuksia valvovana viranomaisena voisivat olla kiinnostavia tutkimuskohteita myöhemmälle 
tutkimukselle. 





tulla entistä  tärkeämmäksi vaikutuksen keinoksi, koska yhteisön sääntelyn määrä  lisääntyy  ja 
sitä kautta kansallisen sääntelyn määrä vähentyy.  
Lisäksi useat haastattelut viittasivat siihen, että useita rautatieliikenteen ympäristövaikutuksis‐
ta  olisi  helpompi  rajoittaa  kaluston  avulla.  Tulevaisuudessa  voisi  ollakin  kiinnostavaa  tutkia 
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liikenteen  viraston  kanssa  Liikenteen  turvallisuusvirastoksi.  Liikenteen  turvallisuusviraston 



















infrastruktuurihankkeisiin  omilla määräyksillään,  antamillaan  käyttöönottoluvilla  ja mahdolli‐
sesti omista määräyksistään myöntämillään poikkeuksilla.  











quired  for my  second diploma on Finnish Transport Safety Agency’s  (Trafi’s)  role  in environ‐
mental issues in projects concerning infrastructure subsystem. 
As a part of the study, I am interested in finding out whether national safety authority has any 
role in environmental issues of rail system in your country? 
For example: 
Does environment play any role in authorization for placing into service of infrastructure? or 
Does national safety authority take any part on environmental impact assessments of railway 
projects?  
I would be grateful if You could forward these questions to appropriate person in your organi‐
zation. 
  
Yours sincerely, 
  
Une Tyynilä, leading specialist 
Finnish Transport Safety Agency, Railways 
P.O‐Box 320, 00101 Helsinki, Finland 
GSM. +358 40 35 66 465 
 
